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WILHELM LEUTZBACH

Erholung und Verkehr

1

Die heutige Zeit stellt Anforderungen, die gegeniiber frii-
heren Zeiten ein grofleres Mafl an Erholung (hier definiert
als Freizeit zur Entspannung von der Arbeit bzw. zur Wie-
derherstellung der Arbeitskraft) erfordern. Es soll im fol-
genden unberiicksichtigt bleiben, ob die heute vorhandenen
Formen der Freizeitgestaltung, auch beim Erholungsverkehr,
dem oben definierten Ziel tatsichlich dienen. Man kann
daran zweifeln. So saflen bei Beobachtungen in Ashridge
an einem Sonntag in April 1964 nahezu zwei Drittel aller
Autotouristen, anstatt eine aktive Erholung in Form von
korperlicher Bewegung, Spaziergingen oder Spielen zu be-

treiben, neben dem Auto, wihrend nur die Kinder in ihrer
Umgebung spielten [2]*.

Die heutige Zeit stellt aber auch mehr Freizeit zur Ver-
fiigung und erlaubt durch die Steigerungdes Lebensstandards
eine intensivere und mobilere Freizeitgestaltung [2], [3].So
wichst die Zahl der Erholungsuchenden stindig (vgl. Ta-
belle 1). Weil die Zahl der Erholungsuchenden wichst,
wichst auch die Zahl der erforderlichen Erholungsgebiete;
bestehende werden in zunehmendem Mafe iiberfiillt. Wenn
beispielsweise in Grofibritannien immer mehr Leute statt der

* Die Zahlen in [] beziehen sich auf das Literaturverzeichnis
am Schluf} des Beitrages.
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Tabelle 1:
Entwicklung der Reiseintensitit nach inlindischen und auslindischen Zielgebieten 1954—1964 (Bundesrepublik Deutschland)

Intensitit nach
Zahl Reiseintensitit keine Urlaubsreise Summe
Jahr der Inlands- Auslands-
Befragten zielen zielen

% % % % %
1954 2 040 24 20 4 76 100
1955 1965 24 20 4 76 100
1956 2 004 26 21 5 74 100
1957 1909 27 21 6 73 100
1957/58 8 458 28 20 8 72 100
1959 2012 30 20 10 70 100
1960 2094 28 19 9 £2 100
1961 2034 31 19 12 69 100
1962 0. A. 32 19 13 68 100
1963 2003 35 20 15 65 100
1964 1944 39 22 17 61 100

Quelle: Lit. [5]

Kiiste Erholungsgebiete im Binnenland aufsuchen [2], so
spiegelt sich darin sowohl das Problem der begrenzten
Kapazititen bestimmter Gebiete wider wie auch die Tatsache,
daf sich durch die mit der Uberfiillung verbundenen Be-
listigungen und Beeintrichtigungen die Entscheidungskrite-
rien dndern: Landschaftlicher Reiz verliert an Bedeutung
gegeniiber Ruhe und individueller Entfaltbarkeit. Die Wiin-
sche der Leute danach, wo sie sich erholen mdchten, lassen
sich demnach nicht mehr nur durch Zihlungen ihrer tatsich-
lichen Urlaubs- und Reiseziele ermitteln; sie miissen viel-
mehr durch entsprechende Befragungen erforscht werden
(Tabelle 2).

Daf der Erholungsverkehr (und damit auch die zu- bzw.
abnehmende Attraktion bestimmter Gebiete) grofle wirt-
schaftliche Bedeutung fiir die betreffenden Gebiete hat, ist
augenfillig. Als Beispiel sei der Plan erwihnt, das Not-
standsgebiet der Appalachen u. a. dadurch zu sanieren, dafl
man es in ein grofles Erholungsgebiet fiir die Ballungsriume
der amerikanischen Ostkiiste umwandelt [4].

Daf das Problem des Erholungsverkehrs mit all seinen
Begleiterscheinungen fiir Ballungsgebiete besonders bedeu-
tungsvoll ist, liegt nicht nur daran, dafl von dort die grofiten
Verkehrsstrome kommen, weil dort die meisten Menschen
wohnen, sondern auch, weil diese Menschen am haufigsten
reisen (Tabelle 3).

IT.

Erholungsverkehr lafit sich untergliedern

1) nach dem benutzten Verkehrsmittel;
2) nach Zeit und Entfernung.

Zu1:

Der belgische Bericht [1] schildert die Mafinahmen, die
offentliche Verkehrsbetriebe und die Bahn ergreifen, um
Erholungs- und Ausflugsverkehr durch ein System verschie-
denster Rabatte attraktiv zu machen. Der englische Bericht

[2] weist darauf hin, dafl Verkehr mit Massentransport-
mitteln zu Erholungszwecken weder besonders gut geeignet
sei noch viele Erholungsgebiete mit solchen Verkehrsmitteln
tiberhaupt erreicht werden kénnten. Trotzdem beférdern zu-
mindest im Ferienverkehr in einigen Lindern Reisesonder-
ziige und Flugtouristik grofle und teilweise immer noch
zunehmende Mengen von Urlaubsreisenden (Tabelle 4):
Zeitgewinn, Ungebundenheit im Hinblick auf Klima und
Jahreszeit und Bequemlichkeit (dies auch im Hinblick auf
verstopfte Straflen) dominieren oft iiber den Vorteil der
individuellen Ungebundenheit mit dem eigenen Kraftwagen.
Zunehmende Bedeutung gewinnen in manchen Lindern auch
die Formen des kombinierten Verkehrs, bei dem fiir die
Anreise Auto und Reisende die Bahn benutzen, um am
Urlaubsort dann das Auto zur individuellen Verfiigung zu
haben und gleichzeitig die Anreise erheblich zu verkiirzen
und zu vereinfachen.

Verkehr mit Massenverkehrsmitteln wirft, unbeschadet
seiner groflen wirtschaftlichen und sozialen Bedeutung, je-
doch im allgemeinen weniger Verkehrsprobleme auf als der
Individualverkehr, der im folgenden in der Hauptsache
behandelt werden soll [1]. Es muf aber erwihnt werden,
dafl besonders die kurzzeitigen Verkehrsspitzen zu Ferien-
beginn, am Ferienende und an bestimmten Feiertagen auch
der Eisenbahn erhebliche betriebliche Probleme aufbiirden.

ZLu2:

Definiert man Erholungsverkehr als Verkehr in der Frei-
zeit, so tritt er im wesentlichen auf [3]

a) nachmittags bzw. abends;
b) am Wochenende und an Feiertagen;
¢) in den Ferien bzw. im Urlaub.

Zua):

Freizeitverkehr am Nachmittag nach beendeter Arbeits-
zeit ist in vielen Fillen lediglich eine besondere Form des
riickfliefenden Berufsverkehrs [3]. Im Gegensatz zum Ar-
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Tabelle 2: Vorstellungen iiber das ideale Reiseziel
(Bundesrepublik Deutschland 1961)

Tabelle 3: Mobilitit in Abhingigkeit von der Grofle
des Wohnortes (Bundesrepublik Deutschland)

a) Nach der landschaftlichen Eigenart
Von 100 Ein- | Von 100 gerei-
279 Befragte Gemeindegrofienklasse wohnern haben |sten Einwohnern
Landschaftliche Eigenart (= 100 %) (Einwohner) am Reiseverkehr | sind mehrmals
% teilgenommen gereist

Mittelgebirge 43 unter 2 000 9,1 4,7
Hochgebirge 32 2000 — 3000 14,6 5.2
Binnengewisser 34 3000 - 5000 17,1 5,8
Meer 31 5000 — 10000 20,6 5.7
Wald 21 10000 — 25000 26,5 6,0
Stadt, Stadtniihe 9 25000 — 50000 30,4 5,4
Flachland, Wiese, Weide 4 50 000 — 100 000 36,5 72
Landschaft, die die Gesundheit fordert 100 000 und mehr 42,0 6,8
und reizvoll ist (allgem.) 18

Insgesamt 26,3 6,3

192%
Quelle: Lit. [6]

b) Nach der Verkehrslage

279 Befragte

Verkehrslage (= 100 %)
%

Wenig oder kein Betrieb, ruhig, kein

Verkehr 61

Mittlerer Betrieb, Ausgehmoglichkeit

am Ort 21

Abgelegen, ziemlich abgelegen 19

Kleiner Ort

(keine Stadt, keine Fabriken) 13

Verkehrsnah

(zentral, gute Verkehrslage, leicht

erreichbar) 11

Moglichkeiten fiir kleinere oder grofiere

Reisen in die Umgebung 9

Noch erreichbar, nicht zu sehr

abgeschieden 9

Betriebsam, viel Betrieb 7

Grofistadt, Grofistadtnihe 7

Andere Angaben 4

161*

* Mehrfachnennungen
Quelle: Lit. [5]

beitsbeginn fahren die Berufstitigen hiufig nicht auf dem
kiirzesten Weg nach Hause. So wurde in einer demoskopi-
schen Untersuchung 1963 in Essen festgestellt,daf} die abend-
lichen Heimfahrten durch Griin- und Erholungsgebiete —
trotz lingerer Wege und grofleren Zeitbedarfs — von einem
Teil der Kraftfahrer bevorzugt werden. Typische Antwor-
ten zur Begriindung des Verhaltens waren etwa: ,,Ich mochte
vom Betrieb am Arbeitsplatz etwas ausspannen und mich
erholen, ehe ich nach Hause komme, wo die Familie wiinscht,
daf} ich mich mit ihr beschdftige® [12].

In vielen Straflenziigen duflert sich das durch eine Ver-
breiterung und Verflachung der abendlichen Verkehrsspitze
gegeniiber der wesentlich kiirzeren und hoheren Morgen-
spitze (sieche Abb. 1). Falls Erholungsgebiete von dieser
Form der tiglichen Freizeiterholung beriihrt werden, han-
delt es sich nur um Gebiete in oder am Rande der Stadt.

Zub):

Der Wochenend- bzw. Feiertagsverkehr wirft die grofiten
Probleme auf:

1. Er ist im Gegensatz zum Ferienverkehr im zeitlichen Ab-
lauf kaum zu beeinflussen [3].

2. Es handelt sich (unbeschadet der Probleme des Feiertags-
verkehrs fiir die Eisenbahnen) iiberwiegend um Indivi-
dualverkehr. ’

3. Aufbestimmten Straflen ist derWochenendverkehr wesent-
lich stirker als der Werktagsverkehr. Das zeigen erste
zahlenmiflige Ergebnisse einer Untersuchung aus der
Umgebung von Mailand [3]; das illustriert auch die
Schitzung, wonach zu Pfingsten 1964 allein in England
10 Mio Tagesausfliigler unterwegs gewesen seien [2].

4. Der riickfliefende Wochenendverkehr bringt besonders
grofle Verkehrsspitzen und damit besondere Schwierig-
keiten mit sich. In der Umgebung von Mailand betrigt
werktags die Spitzenstunde 1390 des durchschnittlichen
werktiglichen Verkehrs, sonntags jedoch 169/o des durch-
schnittlichen tiglichen Sonntagsverkehrs [3], der wieder-
um das 1,3fache des DWTYV betrigt. Daf} die Verkehrs-
spitzen auf Ausflugsstraflen ganz allgemein besonders
grofl sind, zeigen auch schweizerische (Tabelle 5) und
deutsche Zahlen (Tabelle 6).

Tabelle 4: Entwicklung der Touropa-Reisen (a) und der

Flugtouristik (b)

(a)

1949 40 000 1955 300 000

1950 117 000 1959 350 000

1952 200 000 1962 423 000
(b)

1963 100 000

1964 240 000

1965 400 000

Quelle: Lit. [7]
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5. Die Sicherheit und Leistungsfahigkeit bei der Riickfahrt Wechsel optischer Eindriicke ablenken zu lassen, ohne den
von Tages- oder Wochenendausfliigen ist stark herabge- Wunsch nach aktiver Erholung durch andersgeartete Be-
setzt. Untersuchungen auf der Autobahn Salzburg—Miin- titigung zu haben.
chen zeigten, vermutlich als Folge der Ermiidung, wesent-
lich hohere Unfallzahlen bei vergleichbaren Verhiltnissen
abends gegeniiber morgens [9]. Hier zeigt sich eine be-
denkliche Begleiterscheinung des ansonsten positiven Ef-
fektes, dafl durch den Ausbau eines modernen Straflen- Schweiz
netzes und immer stirkere und schnelle.re Fahrzeuge der (Ju= Jahresmistel des tiglichen Verkehrs avs:14-Stunden-
Aktionsradius stark vergroflert worden ist [3]. Zihlungen)

6. Die Uberlastung der Straflen bringt fiir die Polizei beson-

Tabelle 5: Zusammenhang zwischen Jahresmittel des tiglichen
Verkebrs (J1s) und héchster Stundenspitze (S) auf Straflen der

dere Verkehrsregelungsprobleme: In vielen Lindern mufl  Ausfallstrafien grofler Stidte
bereits an bestimmten Wochenenden die Polizei mit einem (9 Zahlstellen) S = 0203 Ju;| O = * 0.037 Jua
grofen Aufwand an Personal und technischen Hilfsein- ~ UPerlandstrafien mit vor-
. ; wiegendem Geschiftsverkehr
richtungen vom Funk b.1s zum Hubschrauber versuchen, (23 Zihlstellen) S = 0.225 Ju; | O = + 0.052 Jue
den Verkehr zu kontrollieren und zu lenken [1]. UberlanidstraBen mit searkeni
7. Der englische Bericht [2] weist auf eine interessante psy-  Anteil von Touristenverkehr
chologische Besonderheit des Wochenendverkehrs hin: (22 Zahlstellen) S = 0.261 Ju; | O = £ 0.057 Ju
Offensichtlich betrachten viele Wochenendtouristen ihr Alpenstrafien wiz vor-
’ . . ; wiegendem Touristenverkehr
Auto als eine Art bewegliches Zimmer oder, um ein ande- (7 Zihlstellen) S = 0.414 Ju; | O = + 0.104 Jue

res Bild zu gebrauchen, als eine Art bewegliches Kino:
Die Erholung erschopft sich darin,sich durch den stindigen  Quelle: Lit. [8]
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Tabelle 6: Prozentualer Anteil der hichsten stiindlichen Verkebrsmengen am durchschnittlichen tiglichen Verkebr (DTV)
(Kfz auf Bundesfernstraflen)

Hochste stiindliche Verkehrsmengen in Prozent des DTV, bezogen auf die
Zahl der Stunden pro Jahr, in denen diese Verkehrsmengen erreicht werden

Fahrtrichtung Straflentyp
10 h 20 h 30h 50 h 100 h
Beide Hoher Anteil
Fahrtrichtungen Erholungsverkehr 0,155 0,143 0,136 0,128 0,117
Gemischter Erholungs-
und Wirtschaftsverkehr 0,143 0,134 0,128 0,120 0,108
Vorwiegend
Wirtschaftsverkehr 0,109 0,105 0,102 0,098 0,094
Vorwiegend
Grenzverkehr 0,164 0,153 0,146 0,136 0,124
Eine Hoher Anteil
Fahrtrichtung Erholungsverkehr 0,192 0,176 0,166 0,152 0,131
Gemischter Erholungs-
und Wirtschaftsverkehr 0,158 0,148 0,142 0,134 0,120
Vorwiegend
Wirtschaftsverkehr 0,117 0,112 0,108 0,102 0,097
Vorwiegend
Grenzverkehr 0,201 0,186 0,176 0,160 0,138

Quelle: Lit. [13]

Zuc):

Urlaubsverkehr ist im wesentlichen Verkehr iiber lange
Strecken, der sich auf wenige Wochen bzw. Monate kon-
zentriert (vgl. auch Abb. 2). Sowohl die Zahl der Urlaubs-
reisenden wie auch die Urlaubsdauer steigen stindig, wie
die Tabellen 1 und 7 zeigen.

1964 verbrachten 31 Mio Englinder ihren Urlaub aufler-
halb ihres Wohnortes, davon zwei Drittel mit Auto oder
Bus und fast zwei Drittel im Juli und August [2].

Der italienische Bericht [3] regt zur Vermeidung der dar-
aus sich ergebenden Schwierigkeiten eine Ferienzeitstaffe-
lung an. In Grofibritannien sollen entsprechende Versuche
nicht sehr erfolgreich gewesen sein [2]. In der Bundesrepu-
blik Deutschland wird eine derartige Ferienzeitstaffelung
seit einigen Jahren praktiziert. Die Auswirkungen illustriert

URLAUBSREISENDE
IN MILL.

3,01

Abb. 2:
Urlaunbsreisen der deutschen

Abb. 3 an einer Dauerzihlstelle an der Bundesautobahn
Frankfurt—-Mannheim: Es ist deutlich zu sehen, wie die ver-
schiedenen Ferienbeginne jeweils charakteristische Verkehrs-
spitzen mit sich bringen, und es lifit sich ohne Schwierig-
keiten vorstellen, wie die Verhiltnisse aussehen wiirden,
wenn alle diese Ferienbeginne auf einem Tag ligen. Auch
von seiten der Deutschen Bundesbahn wird heute bereits
die Forderung erhoben, wegen der Schwierigkeiten der
Wagengestellung und des betrieblichen Ablaufs die Ferien-
staffelung noch weiter auseinanderzuspreizen [10].

I11. Probleme fiir die Verkebrsplanung

1. Verkehrsplanungen erfolgen wegen der zuverlissige-
ren Prognostizierbarkeit immer hiufiger iiber den Fahrt-
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Tabelle 7: Prozentuale Aufgliederung der Urlaubsreisen nach der Dauner 1957-1964 (Bundesrepublik Deutschland)

Jahr 1957 1959 1960 1961 1963 1964

Dauer der Urlaubsreise Befragte
Urlaubsreisende 558 607 393 633 708 758
bis zu 10 Tagen - 23 22 20 19 18
11 bis 14 Tage 65* 36 35 35 30 19
15 bis 21 Tage 20 26 27 28 31 33
22 Tage und linger 15 15 16 17 20 30
100 100 100 100 100 100

* Bis zu 14 Tagen. - Quelle: Lit. [5]

zweck. Erholungs- bzw. Freizeitverkehr ist aber neben dem
Berufs- und dem Geschiftsverkehr einer der drei wichtigsten
Fahrtzwecke [3]. Wihrend frither die Dimensionierung der
Straflen- und Verkehrsanlagen fast ausschlieflich nach dem
Berufsverkehr erfolgte, gewinnt der Erholungsverkehr, auf
den eine wesentliche Erhshung der Gesamtfahrtenzahl zu-
riickgeht, zunehmend an Bedeutung. In vielen Fillen muf}
man daher bereits nach den Belastungen des Erholungs-
verkehrs dimensionieren. ‘

Da es unwirtschaftlich ist, fiir die maximal einmal auf-
tretende Verkehrsbelastung zu dimensionieren, legt man
der Bemessung die sog. 30. oder 50. Spitzenstunde zugrunde:
Das ist die Verkehrsbelastung, die an einer entsprechenden
Anzahl von Stunden im Jahr iiberschritten wird. Entspre-
chend hiufig nimmt man also Uberlastungen in Kauf. So
bemessene Straflen tragen, wenn sie im wesentlichen dem
Berufs- und dem Geschiftsverkehr dienen, auch in den iibri-
gen Stunden des Jahres verhiltnismifig starken Verkehr.
Bei Ausflugsstrafien mit ihren hohen Verkehrsspitzen kann
die Anwendung der gleichen Bemessungskriterien dazu fiih-
ren, daf in der meisten Zeit des Jahres die Straflen weit
weniger ausgelastet sind. Damit wird die Dimensionierung
reiner Erholungsstralen zum okonomischen Problem der
groflen Vorhaltung von Leistung fiir seltene Gelegenheiten
[11].

2. Nicht die riumliche Entfernung, sondern die Zeit (und
damit die Geschwindigkeit) bestimmen den Aktionsradius
des Wochenendverkehrs [3]: Je besser das Straflennetz ist
und je grofere Geschwindigkeiten es erlaubt, um so grofer
wird dieser Aktionsradius. So hat die Erdffnung des italie-
nischen Autobahnnetzes sowohl den Wochenendverkehr
verstarkt als auch die mittlere Fahrtlinge vergroflert. Auch
der amerikanische Bericht erwihnt, daf} das z. Z. im Bau
befindliche Interstate Highway System vielen Familien die
Moglichkeit geben wird, lingere Autoreisen zu planen als
je zuvor [4]. Da immer mehr Erholungsgebiete erschlossen
werden miissen, die notwendigerweise in immer weiterer
Entfernung von den Ballungszentren liegen, miissen zx die-
sen Erholungsgebieten schnelle und leistungsfahige Straflen
gebaut werden.

In den Erholungsgebieten jedoch miissen sich nach iiber-
einstimmender Ansicht die Straflen sowohl in ihrer Tras-
sierung als auch in ihrer Asthetik der Landschaft unter-
ordnen. Der englische Bericht [2] empfiehlt, grundsitzlich
andere Trassierungsmafistibe zu wihlen; der amerikanische

Bericht [4] spricht von der Notwendigkeit, Geschwindig-
keitsbeschrinkungen auszusprechen. Diese Straflen, auf de-
nen das Fahren bereits als Teil der Erholung zu interpretie-
ren ist, sollten im Bereich der Straflenumgebung besonderer
Pflege unterliegen und mdoglichst als Stichstraflen von den
Schnellstraflen aus in die eigentlichen Landschaftsschutzge-
biete hineinfiihren. In den USA hat die Regierung hifllichen
Straflen den Kampf angesagt; Reklametafeln und Schrott-
pldtze sollen entfernt werden [4]. Auch die Straflengesetz-
gebung der Bundesrepublik Deutschland sieht einen weit-
gehenden Schutz vor landschaftsverunstaltender Werbung
und dhnlichem vor. Wie jedoch die Erfahrung zeigt, scheint
die Einstellung zu diesen Fragen noch nicht in allen Landern
gleich zu sein.

3. Fast noch groflere Probleme als der fliefende Verkehr
bringt das Problem des Parkens mit sich.

a) Bei Massenzentren sollten Parkplitze so nahe wie
moglich (wenn moglich sogar fuflldufig) an das gewiinschte
Ziel herangeriickt werden. Jedoch werden die hiufig erfor-
derlichen Dimensionen solcher Parkanlagen, z. B. bei Mes-
sen oder Sportplitzen, so grof}, daf u. U. Zubringerdienste
erforderlich werden [1]. Diese Zubringerdienste konnen in
konventioneller Form durch Busse, als besondere Attraktio-
nen aber auch in Form von Einschienenbahnen (Disney-
Land, Internationale Verkehrsausstellung in Miinchen 1965)
oder dhnlichem betrieben werden. Auch hier treten kono-
mische Probleme auf: Was soll man in der Zeit, in der keine
Massenveranstaltungen stattfinden, mit solchen Flichen an-
fangen? Doppelnutzungen, wie beispielsweise in Karlsruhe,
wo ein Parkplatz fiir ein grofles Sportstadion wihrend der
Woche den Studenten der Technischen Hochschule zur Ver-
fiigung steht, sind wahrscheinlich nur selten méglich. Durch .
Freigabe derartiger Pldtze als Verkehrsiibungsplitze in den
Zeiten, in denen sie fiir Parkzwecke nicht benutzt werden,
wire eine sinnvolle zwischenzeitliche Nutzung denkbar.

b) Weit grofler sind die Schwierigkeiten durch die Park-
probleme in der Umgebung historischer Sehenswiirdigkeiten,
insbesondere in alten Stiddten und auf alten Plitzen. Hier
liegt das Problem darin, die schmale Grenze zu finden, die
einerseits Mobilitit noch ermdglicht, andererseits aber die zur
Erhaltung dieser Mobilitit erforderlichen Ausgaben in 8ko-
nomisch verantwortbaren Grenzen hilt. Mit generellen Ab-
sperrungen groflerer Bezirke wird das Problem nur in
besonders gelagerten Fillen zu l6sen sein.
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In der Bundesrepublik Deutschland haben bereits ver-
schiedene Kurorte zu dieser Mafinahme gegriffen, um ihrem
Charakter als Kurort iiberhaupt noch gerecht werden zu
konnen.

Der italienische Bericht [3] erwihnt den Vorschlag, zur
Linderung des Problems an Sonn- und Feiertagen sowohl
die Straflenzélle wie auch die Parkgebiihren zu erhchen;
jedoch ist auch eine derartige Mafinahme sorgfiltig auf ihre
Auswirkungen zu iiberpriifen. Auf jeden Fall muff sicher-
gestellt sein, daf} die eingegangenen Gebiihren auch tatsich-
lich zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse ausgegeben
werden.

c) In eigentlichen Erholungsgebieten (Naturschutzparks,
Landschaftsschutzgebiete usw.) sollten dezentralisiert mog-
lichst viele Park-, Picknick-, Aussichts- und Erholungsplitze
der verschiedensten Art angelegt werden. Auch hierin
stimmen alle vorgelegten Berichte iiberein.

Besonders wichtig ist dabei, einerseits mit der Anlage von
Tankstellen und Kiosken sehr vorsichtig zu sein, anderer-
seits aber allen Einrichtungen sanitirer Art besonderes Au-
genmerk zu widmen. Nachahmenswert diirfte das amerika-
nische Beispiel sein, wo der Bau von Toiletten und dhnlichen
Zubehoreinrichtungen als Teil der Baukosten gilt und damit
zuschuffahig wird [4].

Von solchen Parkplitzen aus sollte, wie das in vielen
Lindern in zunehmendem Mafle geschieht, ein Netz von
Wanderwegen, Radwegen usw. seinen Ausgang nehmen.

4. Es besteht die Gefahr, dafl man hinter den stiirmisch
wachsenden Problemen des Erholungsverkehrs, speziell des
individuellen Erholungsverkehrs, genauso hinterherhinkt,
wie man hinter den Problemen der allgemeinen Motorisie-
rungszunahme hinterherhinkte und noch hinterherhinkt.
Durch diese Erfahrungen gewarnt, sollte man rechtzeitig
Vorsorge treffen: Probleme des Erholungsverkehrs und die
Bereitstellung entsprechender Flichen miissen Bestandteil
der Landesplanung werden. In der Bundesrepublik Deutsch-
land fiihrt die Stadt Hamburg beispielsweise z. Z. eine grofle
Untersuchung iiber die Problematik des Erholungsverkehrs
durch; im Rahmen des Generalverkehrsplans des Landes
Nordrhein-Westfalen, der als erster groffrdaumiger Verkehrs-
plan ein Gebiet von 34000 gkm mit 15 Mio Einwoh-
nern umfaft und die groflen Ballungszentren an Rhein und
Ruhr beinhaltet, ist dem Erholungsverkehr ein eigener Pla-
nungsabschnitt gewidmet.

Neben die Planung gehort aber die Schaffung finanzieller
und organisatorischer Voraussetzungen. Der englische Be-
richt [2] schldgt permanente Studiengruppen vor; er erwihnt
auflerdem ein neues Ministerium fiir Land- und Natur-
schitze, dem u. a. die Sicherstellung der bestmoglichen
Landnutzung obliegt. In Amerika gibt es eine besondere
Beratergruppe auf Kabinettsebene, die kiirzlich einen Be-
richt ,,A national programme of scenic roads and parkways“
verdffentlichte [4].

Faflt man das Ergebnis der vorliegenden Berichte zusam-
men, so lafit sich feststellen:

a) Die Urlaubswelle wird, wenn auch mit wechselnden Er-
scheinungsformen, weiter wachsen;

b) Aufgabe des Staates ist es, vorausschauend dieser Ent-
wicklung Rechnung zu tragen und Vorsorge zu treffen;

c) Aufgabe der Offentlichkeit ist es, die Freizeitgewohnhei-
ten in sinnvolle und tatsichlich erholsame Bahnen zu
lenken.
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